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Patentanspriiche: 

t. Achsgetriebe fur Kraftfahrzeuge mit Portalach- 
se, bei welchem die Antriebsleistung vom Fahr2eug- 
antricb Ober ein Wechselgetriebe und ein Aus- 
gleichsgetriebe auf rechts- und linksseitige Achswel- 
len und von diesen uber je ein innerhalb des 
Achstrichters angeordnetcs Untersetzungsgetriebe, 
welches aus einern Standgetriebe mit auBen 
vcrzahnten Stirnradern bestcht, auf das auf der 
Radantriebswelle angeordnete Endrad geleitet wird, 
wobei das Untersetzungsgetriebe innerhalb des nach 
unten ragenden Gehauseteils der Portalachse 
angeordnet ist, dadurch gekennzeichnet, 
daB die die Untersetzung bewirkende Antriebsver- 
bindung von der Achswelle (1) zum Endrad (11) uber 
eine in der Verliingerung der Achswelle (1), aber von 
dieser getrennt angeordnete Ritzelwelle (3) erfolgt 
und zwischen Ritzelwelle (3) und Endrad (11) zwei 
Vorgelegewellen (7 und 8) parallel wirkend angeord- 
net sind. 

2. Achsgetriebe nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet. daB die Drehachsen (22 und 23) der 
Vorgelegewellen (7 bzw. 8) und der Achswelle (1) in 
einer gemeinsamen Ebene (28) liegen. 

3. Achsgetriebe nach den Anspriichen 1 und 2, 
dadurch gekennzeichnet, daQ die Ritzelwelle (3) 
radial allseitig beweglich gclagert ist. 

4. Achsgetriebe nach den Anspriichen 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Verbindung der 
Achswelle (1) und der Ritzelwelle (3) uber eine 
Kupplungsmuffe (2) erfolgt. 

5. Achsgetriebe nach den Anspriichen 1 bis 4. 
dadurch gekennzeichnet, daB die Ritzelwelle (3) 
gegen axiale Verschiebung einenends mit ihrer 
Stirnflache (18) an einem Bolzen (19) anliegt und 
anderenends innerhalb der Kupplungsmuffe (2) 
gesichert ist 



Die Erfindung bezicht sich auf ein Achsgetriebe fur 
Kraftfahrzeuge mit Portalachse, bei welchem die 
Antriebsleistung vom Fahrzeugantrieb Ober ein Wech- 
selgetriebe und ein Ausgleichsgetriebe auf rechts- und 
linksseitige Achswellen und von diesen uber je ein 
innerhalb des Achstrichters angeordnetcs Unterset- 
zungsgetriebe, welches aus einem Standgetriebe mit 
auBen verzahnten Stirnradern besteht, auf das auf der 
Radantriebswelle angeordnete Endrad geleitet wird, 
wobei das Untersetzungsgetriebe innerhalb des nach 
unten ragenden Gehauseteils der Portalachse angeord- 
net ist. 

Bei Kraftfahrzeugen, Arbeits- und Nutzfahrzeugen 
erfolgt in der Regel die Gbertragung der Antriebslei- 
stung vom Motor aus uber ein schahbares Getriebe auf 
ein Ausgleichsgetriebe. Von hier aus werden die zu 
treibenden Rader uber rechts- und linksseitige Achswel- 
len der Vorder- bzw. Hinterachse angetrieben. Um die 
Ausgleichsgetriebe, die Bremsen und auch das Schaltge- 
triebe u. dgl. von den Kraften her klein dimensionieren 
zu konnen, ist eine groBe Hinterachsubersetzung 
erforderlich bzw. wiinschenswert 

Durch die US-PS 26 93 392 ist bereits ein Achsgetrie- 
be der eingangs beschriebenen Art bekannt geworden, 
bei dem allerdings infolge der einstufigen Ausbildung 
des Standeeiriehes das mit riwwem f>rr«-if-hte ftherset- 
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zungsverhaltnis relativ klein bleibt. In der Regel sind mit 
auOenverzahnten Stirnradern erzielte Obersetzungen 
auf ein Verhallnis von /' - 1:6 begrenzt Daraus 
ergeben sich bei vorgeschriebener Antriebsleistung 
5 groBe und breite Stirnrader. deren Lcbensdauer zudem 
wegen schlechter Tragfahigkeit und der daraus 
resultierenden partiellen Uberlastung der Zahne be- 
grenzt ist. 

Diese Nachteile sind bei einer anderen, durch die 

io US-PS 1 7 92 485 bekannten Getriebeanordnung, bei der 
zwischen dem Ausgleichsgetriebe und den Radantriebs- 
wellen je ein leistungsverzweigendes Standgetriebe mit 
auBen verzahnten Stirnradern angeordnet ist, beseitigt 
worden. Wegen der um 120° versetzten koaxialen 

15 Anordnung von drei Vorgelegewellen des Standgetrie- 
bes, mit dem bereits ein erheblich groBeres Uberset- 
zungsverhaltnis als mit einem einstufigen Standgetriebe 
erzielt werden kann, ist jedoch auch dieses Getriebe fur 
eine Verwendung in Portalachsen ungeeignet, da der 

to nach unten ragende Gehauseteil der Portalachse nach 
unten wesentlich groBer baut. Daraus folgt eine 
Verringerung der Bodenfreiheit, welche aber gerade fur 
Fahrzeuge," die sich bftmals uber stark unebenes 
Gelande bewegen miissen, nicht hingenommen werden 

25 kann. 

Aufgabe der Erfindung ist es daher, ein Achsgetriebe 
der eingangs genannten Art so auszubilden, daB unter 
Vermeidung der aufgezeigten Nachteile solche Vorteile 
der bekannten Getriebe, wie hohes Ubersetzungsver- 

30 haltnis so wie aus der Leistungsverzweigung resultieren- 
de Erhdhung der Lebensdauer infolge kleinerer, 
schmalerer und damit besser tragendcr Zahnrader oder 
Erhbhung der iibertragbaren Leistung bei geringem 
Platzbedarf in sich vereinigt. 

35 Die Ldsung dieser Aufgabe erfolgt dadurch, daB die 
die Untersetzung bewirkende Antriebsverbindung von 
der Achswelle zum Endrad uber eine in der Verlange- 
rung der Achswelle, aber von dieser getrennt angeord- 
nete Ritzelwelle erfolgt und zwischen Ritzelwelle und 

40 Endrad zwei Vorgelegewellen parallel wirkend an- 
geordnet sind. 

Dabei ermdglicht die Anordnung zWeier Vorgelege- 
wellen, die uber ihre Stirnrader und dem Ritzel 
unmittelbar mit der Ritzelwelle in Wirkverbindung 

45 stehen, eine gedrangte Bauwcise, des nach unten 
ragenden Gehauseteils der Portalachse, was sich 
besonders hinsichtlich der Bodenfreiheit giinstig aus- 
wirkL Dariiber hinaus ergibt sich durch die Trennung 
der Ritzelwelle von der Achswelle die M6glichkeit, auf 

so ein Lager in unmittelbarer Nahe des Ritzels verzichten 
zu k6nnen. Damit kann sich das von den Stirnradern auf 
den Vorgelegewellen gefiihrte Ritzel frei einstellcn, was 
fur ein den jeweils gegebenen Verhaltnissen optimal 
angepaBtes Tragbild der Zahnflanken uncrlaBlich ist. 

55 Ein weiterer. hinzukommender Vorteil ist darin zu 
sehen, daB eine gute Austauschmoglichkeit fur das 
vorgeschlagene Achsgetriebe besteht bei Fahrzeugen, 
die bisher mit einem einfachen Standgetriebe ausgerii- 
stet waren. 

60 Die bereits durch den Hauptanspruch erzielten 
Vorteile werden noch ausgepriigtcr durch die Merkmale 
des 2. und 3. Patentanspruches. So ergibt sich daraus, 
daB die Drehachsen der Vorgelegewellen und der 
Achswelle in einer gemeinsamen Ebene liegen, eine von 

65 StSrkraften freie Fuhrung des Ritzels bzw. Lagerung 
der Ritzelwelle. Ahnliches gilt fur die zweckmaBige 
Weiterbildung. daB die Ritzelwelle radial allseitig 
beweelich eelaeert ist. Dies erlaubt es der Ritzelwelle, 
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sich stindig parallel zur Achs"welle aus-zurichten, was das 
Tragbild der Zahnflanken weiter verbessert und 
gewahrleisiet, daB die Leistungstibertragung jeweils zur 
Halfte auf die Vorgelegewellc und von dort aus auf das 
Endrad erfolgt Daher konnen die Fertigungstoieranzen 5 
der auBenvcrzahnten Stirnrader in normalen Grenzen 
gehalten werden. 

Das sclbstandige Ausrichten der Ritzelwelle wird auf 
einfache Weise dadurch gewahrleisiet, daB die Verbin- 
dung der Achswelle und der Ritzelwelle iiber eine to 
Kupplungsmuffe erfolgt. Diese . weisi in radialer 
Richiung em ausrcichendes Spiel auf. Gleichzeitig wird 
iiber die Kupplungsmuffe der K raf tfluB geschlosscn. 

Zur einfachen axialen Festlegung der Ritzelwelle ist 
es ferner zweekmaQig. daB die Ritzelwelle gcgen axiale is 
Verschiebung einenends mit ihrer Stirnflache an einem 
Bolzen anliegt und anderenends innerhalb der Kupp- 
lungsmuffe gesichert ist. 

Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung wird nachfol- 
gend anhandderZeichnung naherbeschrieben. to 

Hierbei zeigen: 

Fig. 1 cine schematische Darstellung eines Achsge- 
triebes, 

F i g. 2 eine Schnittansicht einer Portalachse mit darin 
gelagertcm Achsgetriebe, *5 

Fig. J die schematische Darstellung der Schnittan- 
sicht nach der Linie A-B in F i g.2 und 

F i g. 4 die Schnittansicht nach der Linie C-£>in F i g. 3. 

Die in Fig. I schematisch dargestellte linksseitige 
Achswelle 1 wird durch den nicht dargestellten 30 
Fahrzeugantrieb fiber cin Wechselgetriebe und ein 
Ausgleichgetriebe (ebenfalls nicht dargestellt) angetrie- 
ben. Die Achswelle I steht uber e>ne Kupplungsmuffe 2, 
deren Zwcck unten noch naher eriautert werden soil, 
mit einer Ritzelwelle 3 in Antriebsverbindung. Am Endc 35 
der Ritzelwelle 3 ist drehfest ein Ritzel 4 angeordnet. 
Das Ritzel 4 kammt, wie auch in F i g. 3 gezeigt ist, 
wahrend des Antriebs mit zwei weiteren Stirnriidern 5 
und 6. die auf Vorgelegewellcn 7 und 8 drehfest 
angeordnet sind. Weiter sind auf den Vorgelegewellen 7 40 
und 8 Stirnrader 9 bzw. 10 angeordnet, die mit dem 
Endrad 11, welches das linke Treibrad 12 des 
Fahrzeuges antrcibt, in Eingriff stehen. Die Leistungs- 
ubertragung erfolgt gemafi dieser Anordnung, ausge- 
hend von der Achswelle 1 iiber die Kupplungsmuffe 2, 45 
1 die Ritzelwelle 3. das Ritzel 4 und iiber die 
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Vorgelegewellen 7 und 8 mit den Stirnradern 5 und 6 
bzw. 9 und 10 auf das Endrad 1 1. Es findet also innerhalb 
des Achsgetriebes eine Leistungsverzweigung statt. die 
es ermoglicht. die Abmessungen der einzelnen Stirnra- 
der kleinzu halten. 

F i g. 2 zeigt das auBere Ende einer Portalachse 13. Im 
Achsgehause 14 ist die linksseitige Achswelle I 
innerhalb eines Lagers 15 drehbar gelagert und axial 
gefuhrt. An ihrem auBeren Ende weist die Achswelle 1 
eincn Profilkranz 16 auf. Die drchfeste Verbindung der 
Achswelle 1 mit der Ritzelwelle 3, die ihrerseits 
ebenfalls einen Profilkranz 17 auf weist, erfolgt — wie 
bereits erwahnt — iiber eine cntsprechend profilierte 
Kupplungsmuffe 2. Das Profil der Kupplungsmuffe 2 
weist gegeniiberden Profilkriinzen 16 und 17 cin relativ 
groBes Spiel auf, welches der Ritzelwelle 3 erlaubt, 
radial je nach Lage des Ritzels 4 auszuweichen. damit 
die Drechachse 24 des Ritzels 4 parallel zu der der 
Achswelle 1 und den Vorgelegewellen 7 und 8 bleibt, 
was fur ein einwandfreies Tragen der Ritzelzahne 
unbedingt erforderlich ist. 

Die Stirnflache 18 der Ritzelwelle 3 liegt an der 
Stirnflache 20 eines Bolzens 19 an, wobei die Stirnflache 
20 einen niedrigeren Reibbeiwert aufweist Die Ritzel- 
welle 3 ist somit durch diese MaBnahme gegen axiales 
Verschieben einmal in einer Richtung durch den Bolzen 
19 gesichert, wahrend die Sicherung in entgegengesetz- 
ter Richtung durch einen innerhalb der Kupplungsmuffe 
2 angeordneten Sicherungsring 21 gewahrleisiet ist. 

Das Ritzel 4 steht, wie bereits erwahnt, mit 
Stirnradern 5 und 6, die auf den Vorgelegewellen 7 und 8 
drehfest gelagert sind, in Antriebsverbindung. Die 
Anordnung der Stirnrader 5 und 6 auf den Vorgelege- 
wellen 7 und 8 geht im ubrigen aus F i g. 4 hervor. Wie 
insbesondere Fi g. 3 zu entnehmen ist. liegen dabei die 
Drehaehsen 22 und 23 der Vorgelegewellen 7 und 8 
sowie die verlangerte und bei nicht ausgelcnkter 
Ritzelwelle 3 mit deren Drehachse 24 fluchtende 
Drehachse der Achswelle 1 in einer gemeinsamen 
Ebene28. 

Weiter ist aus Fig. 2 ersichtlich, daB sich das 
Achsgetriebe bis in den nach unten ragenden Teil 19 der 
Portalachse 13 erstreckt. Dabei ist die das Endrad 11 
tragende Radartriebswclle 25 mittels Lagcrn 26 und 27 
innerhalb des Achsgehauses 14 gelagert. 



Hierzu 1 Blatt Zeichnungen 



